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English translation of the abstract of DE 42 14 067 C2 

Method for monitoring the transportation of goods to predetermined removal 
stations by means of transport vehicles within a spatially extended region, for 
example a state, with automatic determination of the distance travelled in each 
case and detection of this distance in an on-board computer. In a monitoring 
station, an individual route, containing removal stations, is stored as tour 
schedule with regard to the relevant route segments, travelling and standstill 
times for each transport vehicle in a central computer, which schedule is 
transmitted to the respective on-board computer, stored in it as nominal tour 
and compared with the actual values forming the actual tour, which are 
determined as actual route segments and actual times by means of the travel of 
the transport vehicle and a clock, a difference value being determined from th 
continuous comparison of the nominal values of the nominal tour with the actual 
values, which difference value, when a particular limit value is exceeded, 
conveys to the central computer via a radio data link between the transport 
vehicle and central station a limit value signal which contains the location 
established in the transport vehicle and the relevant time, whereupon the 
central computer, using the relevant tour schedule as a basis, modifies the 
latter into a replacement tour schedule and transmits it via the radio data link to 
the on-board computer, which replacement tour schedule is monitored with 
respect to nominal and actual values in the same manner as the original tour 
schedule. 
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Beschreibung 

Die Erfmdung bezieht sich auf ein Verfahren zur 
Oberwachung des Transports von Gfitern zu vorbe- 
stimmten Abnahmestellen mittels Transportfahrzeugen 5 
innerhalb eines riumlich ausgedehnten Gebietes, z. B. 
eines Staats, unter automatischer Feststellung der je- 
weiis zuruckgelegten Wegstrecke und Erfassung dieser 
Wegstrecke in einem Bordrechner. 

Ein derartiges Verfahren wird bereits in der Praxis 10 
angewendet, und zwar insbesondere von Spediteuren, 
die Z.B. Transportfahrzeuge fiber langere Strecken 
mehrere Tage neue M6bel zu Warenhausern antrans- 
portieren lassen. Meist ist es in derartigen Fallen erfor- 
derlich, die AbnahmesteUen, also z. B. die Warenhauser; 15 
am Tage innerhalb bestimxnter Stunden anzufahren, in 
denen das fur die Entladung zustandige Personal zur 
Verfugung steht Wegen der Kosten derartiger Trans- 
porte ist es erforderlich, die jeweiligen Fahrwege so 
zusammen zu stellen, daB das betreffende Transport- 20 
fahrzeug optimal ausgenutzt wird, d. h. es sind unnotige 
Standzeiten soweit wie m6glich zu vermeiden, wobei 
auch die jeweiligen Strecken verhaltnisse zu berucksich- 
tigen sind. Die Fahrer der Transportfahrzeuge dieser 
Spediteure erhalten normalerweise einen Tourenfahr- 25 
plan, in dem dem Fahrer die Wegstrecke und die jeweili- 
gen Zeitpunkte des An- und Abfahrens bei den einzel- 
nen Abnahmestellen festgehalten sind. Der Fahrer hat 
sich nach diesem Fahrplan zu richten Die Einhaltung des 
Tourenfahrplans wird jedoch haufig durch ortliche Ge- 30 
gebenheiten und unvorhersehbare Ereignisse, z. B. Stra- 
Benprobleme oder Wartezeiten wegen anderer Fahr- 
zeuge an Abnahmestellen, gestdrt, was dann das richtige 
Abarbeiten des verbleibenden Restes des Tourenfahr- 
plans unter Umstanden unm6glich machL Der Fahrer 35 
eines derart behinderten Transportfahrzeuges hat zwar 
normalerweise den Auftrag, Behinderungen an eine 
Zentrale zu melden, urn gegebenenfalls von dort einen 
abgeanderten Tourenfahrplan zu erhalten. Eine derarti- 
ge RQckfrage ist jedoch haufig fur den unter Arbeits- 40 
und Zeitdruck stehenden Fahrer schwierig oder unmog- 
lich. AuBerdem ist nicht immer gew&hrleistet, daB in der 
Zentrale sofort ein abgeanderter Tourenfahrplan unter 
Berficksichtigung der neuen Gegebenheiten ausgear- 
beitet werden kann. Die Folge davon ist, daB ein derart 45 
aufgehaltenes Transportfahrzeug vorgesehene nachfol- 
gende AbnahmesteUen nicht rechtzeitig anfahren kann. 
Daraus resultieren Verz6gerungen im weiteren Trans- 
port der Gfiter zu den Abnahmestellen, so daB unter 
Umst&nden vorgesehene folgende Touren nicht mehr 50 
durchgef uhrt werden kdnnen. 

Aus der DE-OS 39 32 029 ist eine Anlage zur Posi- 
tionserkennung von Fahrzeugen innerhalb eines Ober- 
wachungsgebietes bekannt, bei der von einer Zentrale 
standig, und zwar im Takt von 2 Sekunden, durch Abruf 55 
Positionssignale von den einzelnen zu uberwachenden 
Fahrzeugen abgegeben und von der Zentrale empfan- 
gen werden. Dazu enth&lt jedes Fahrzeug die notwendi- 
gen Funkubertragungsorgane, insbesondere eine 
Sprechfunkanlage, und speichert ihm standig zugeffihr- 60 
te Positionssignale, die jedes Fahrzeug von einem in der 
Nahe befindlichen Positionssender erhalt Im Oberwa- 
chungsgebiet sind hierzu die Positionssender verteDt, 
die jeweils eine etwa kreisformige Flache von 200 bis 
500 m Durchmesser abdecken. Damit ergibt sich not- 65 
wendigerweise fQr ein grdBeres Oberwachungsgebiet 
eine groBe Zahl von Positionssendem. In diesem dichten 
Netz findet dann individual zwischen jedem Positions- 
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sender und jedem Fahrzeug und daruberhinaus zwi- 
schen jedem Fahrzeug und der Zentrale eine standige 
Nachrichtenubertragung statt, und zwar wegen der Ab- 
frage von der Zentrale bei den Fahrzeugen sogar in 
beiden Richtungen. Wegen der groBen Zahl der zur 
Verfugung zu stellenden Funkf requenzen ist diesbezQg- 
lich ein entsprechend groBer Aufwand erforderlich. In 
der Zentrale ist in einem Zentralrechner die Karte des 
betreffenden Gebietes gespeichert, die auf ein m Bild- 
schirm als "Bildschirm-Stadtplan" dargestellt wird. Die 
von dem Fahrzeug durchlaufene Route kann dabei auf 
dem Bildschirm in der Zentrale in Form einer "Informa- 
tionszeile" dargestellt werden. Die den Bildschirm be- 
trachtende Bedienungsperson arbeitet dabei ahnlich 
wie ein Fluglotse. Sie muB den Standort des jeweiligen 
Fahrzeuges auf dem Bildschirm unter Zugrundlegung 
der betreffenden Gebietskarte verfolgen und -dann mit- 
tels der gegebenenfalls eingeblendeten Route entschei- 
den, ob das betreffende Fahrzeug sich noch innerhalb 
der vorgesehenen Route hinsichtlich Ort und Zeit befin- 
deL 

Es ist weiterhin aus der DE-OS 40 32 198 ein Trans- 
portuberwachungssystem bekannt, dem das Prinzip des 
Mobilfunks mit einzelnen Zellen zugrunde liegjt, in de- 
nen jeweils eine zentrale SendeVEmpfangsstation vor- 
gesehen ist, so daB wie beim Telefon-Mobilf unk ein ver- 
schiedene Beobachtungsbereiche durchfahrender Teil- 
nehmer gewissermaBen von Sende-/Empfangsstation 
zu Sende-ZEmpfangsstation weitergegeben wird. Das 
System arbeitet mit Positionsdaten, die in jedem Fahr- 
zeug standig verfflgbar sind. Es handelt sich dabei urn 
ein bekanntes Satelliten-Standort-Meldesystem (Global 
Position System), das die Positionsdaten jedes Fahr- 
zeugs liefern kann und die von einer Kontrollzentrale 
pro KontroUbereich zyklisch angefordert werden. 

SchlieBlich sei noch auf die EP 0 288 068 Al verwie- 
sen, in der ein Verkehrsleitsystem beschrieben ist, dem 
das Prinzip zugrunde liegt, fiber ein engmaschiges Ver- 
kehrsgebiet, in dem am StraBenrand eine Vielzahl von 
Leitbaken installiert sind, die einzelnen Fahrzeuge hin- 
sichtlich ihres Standort es uber die Leitbaken zu erf assen 
und durch Rucksendung von Positionsdaten fiber die 
Leitbaken zu einer Zentralstelle auszuwerten. Dies s 
Verkehrsleitsystem erfordert also eine dichte Infra- 
struktur zum Beispiel innerhalb eines Stadtgebietes auf- 
grund der fiber das Stadtgebiet verteilten Leitbaken, die 
in Funkkontakt mit den vorbeifahrenden Fahrzeugen 
stehen und auBerdem jeweils individuell mit der Zentra- 
le verbunden sind, in der der fiber die Leitbaken ermit- 
telte Standort der Fahrzeuge ausgewertet wird. Dies s 
System kann zu einer vernfinftigen Verkehrsleitung nur 
dann ffihren, wenn auch eine groBe Anzahl von Fahr- 
zeugen mit den entsprechenden Empfangs- und Sende- 
einrichtungen fur die Beeinflussung der Leitbaken aus- 
gerustet ist. Fur ein an diesem Verkehrsleitsystem teil- 
nehmenden Fahrzeug wird in der Zentrale aufgrund der 
don vorliegenden jeweiligen Verkehrssituation eine op- 
timale Fahrtroute zu einem in der Zentrale vorliegen- 
den Ziel ermrttelt, die aufgrund der jeweiligen Ver- 
kehrssituation, die sich natfiriich standig andern kann, 
praktisch kontinuierlich modifiziert wird, wozu dem 
Fahrer des Fahrzeugs mittels einer Anzeigeeinrichtung, 
zum Beispiel einem Richtungsanzeiger (Pfeil), die je- 
weils einzuschlagende Fahrtrichtung angezeigt wird. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, daB ein- 
gangs beschriebene, in der Praxis angewendete System 
zu verbessern und im Falle von sich ergebenenden Ver- 
zdgerungen beim Abfahren einer Tour dem Fahrer des 



DE 42 14 067 C2 



10 



15 



25 



betreffenden Transportfahrzeuges schneUstens einen 
Ersatz-Tourenfahrplan zu Obermitteln and vorzuschrei- 

be Demgema6 besteht die Erfindung in einem Verfahren 
zur Oberwachung des Transports von Gutern zu vorbe- 
stimmten AbnahmesteUen mittels Transport* ahrzeugen 
innerhalb eines raumiich ausgedehnten Gebietes, z. d. 
eines Staats, unter automatischer Feststellung der je- 
weils zuruckgelegten Wegstrecke und Erfassung dieser 
Weestrecke in einem Bordrechner; wobei in einer Uber- 
wachungssteUe in einem Zentralrechner pro Transport- 
fahrzeug ein individueller; AbnahmesteUen enthalten- 
der Fahrweg hinsichtlich der betreffenden Teil-Strek- 
ken, Fahr- und Standzeiten als Tourenfahrplan gespei- 
chert wird, der dem jeweiligen Bordrechner ubermittelt 
wird, in diesem als Soil-Tour gespeichert und nut den die 
Ist-Tour bildenden Ist-Werten vergUchen wird, die als 
Ist-Teil-Strecken und Ist-Zeitpunkte durch die Fahrt des 
Transportfahrzeugs und eine Uhr ermhtelt werden, wo- 
bei aus dem standigen Vergleich der SoU-Werte der 20 
Soli-Tour mit den Ist-Werten ein Differenzwert ermit- 
telt wird, der bei Oberschreiten eines bestimmten 
Grenzwertes dem Zentralrechner fiber eine Datenfunk- 
verbindung zwischen dem Transportfahrzeug und der 
Zentralstelle ein Grenzwertsignal ubermittelt, das den 
im Transportfahrzeug festgestellten Standort und den 
betreffenden Zeitpunkt enthalt, woraufhin der Zentral- 
rechner unter Zugrundelegung des betreffenden Tou- 
renfahrplans diesen in einen Ersatz-Tourenfahrplan ab- 
andert und diesen uber die Datenfunkverbindung dem 30 
Bordrechner ubennittelt, welcher Ersatz-Tourenfahr- 
plan in der gleichen Weise hinsichtlich Soli- und Ist- 
Werte uberwacht wird wie der urspriingiiche Touren- 

f ^ufgriind dieser Verfahrensschritte wird die jeweilige 35 
Lage eines Transportfahrzeuges im Tourenfahrplan im 
Fahrzeug standig_u^ej^cht und im Falle eines den be- 
stimmten GrenzwelTuberscnreitenden Abweichens der 
Lage des Transportfahrzeuges mittels des Grenzwertsi- 
jmals wie bei einem Alarm der Zentralrechner verstan- 40 
diet, der dann ohne ein erforderliches Tatigwerden des 
Fahrers dessen Bordrechner den vom Zentralrechner 
ermittelten Ersatz-Tourenfahrplan ubermittelt, so daB 
die eingetretene Verz6gerung im Ablauf des Touren- 
fahrplans soweit wie mdglich ausgeglichen wird- to 45 
Zentralrechner ist die Lage der in Frage stehenden Ab- 
nahmesteUen gespeichert, aus der er dann den gunstig- 
sten Ersatz-Tourenfahrplan errechnen kann. Auf diese 
Weise werden sowohl der Fahrer des betreffenden 
Transportfahrzeuges als auch das Personal in der Uber- so 
wachungsstelle von unter Umstanden komphzierten 
Oberlegungen entlastet und trotz eingetretener Verzo- 
gerung das betreffende Transportfahrzeug optimal aus- 

ge Wesentlich bei diesem Verfahren ist auch, daB die als 55 
bekannte Nachrichtenubermittlung verwendete Daten- 
funkverbindung nur dann in Anspruch genommen wird, 
wenn das Oberschreiten eines bestimmten Grenzwertes 
im Bordrechner festgestellt wird Einerseits werden 
hierdurch Kosten fur die Datenfunkverbindung einge- 6 o 
spart, andererseits diese zeitlich immer nur kurz ausge- 
nutzt, so daB sie fur viele abgewickelte Tourenfahrplane 
zur Verfugung stehen kann. Ein an sich bekanntes Ver- 
fahren mit standiger Oberwachung des Standorts der 
Transportfahrzeuge durch ein bekanntes Satelliten- 
Standort-Meldesystem ist in bezug auf die Belegung der 
Datenfunkverbindung wesentlich aufwendiger; da stan- 
dig bzw. periodisch in relativ kurzer Zeitabstanden die 



Standorte aller Transportfahrzeuge iiber Datenfunk- 
verbindungen an die OberwachungssteUe gemeldet 
werden mussen, wo dann eine Vielzahl von Tourenf ahr- 
planen daraufhin gleichzeiug uberwacht werden muB, 
ob in einem Tourenfahrplan eine unzulassige Abwei- 
chung festgestellt wird oder nicht 

Um bei FeststeUung einer zu groBen Abweichung 
vom Touren-Fahrplan sicherzustellen, daB fur die Er- 
stellung des Ersatz-Tourenfahrplans auch die exakte 
Lage des betreffenden Transportfahrzeuges beruck- 
sichtigt wird, geht man zweckmaBig so vor; daB beim 
Oberschreiten des Grenzwertes eine Satelliten-Stand- 
ort-Meldung im Bordrechner registriert und dem 
Grenzwertsignal diese Standort-Meldung hinzugefugt 
wird, die in die Erstellung des Ersatz-Tourenfahrplans 
einbezogen wird Diese Standort-Meldung ist also nur J } 
beim Oberschreiten des Grenzwertes erforderlich. Die ' ' 
vom Transportfahrzeug aus initiierte Satelliten-Stand- 
ort-Meldung, also die vom Transportfahrzeug ausgelo- j 
ste Anfrage beim Sateiliten hinsichtlich des Standorts 
des Transportfahrzeuges, ist bei der heute verfugbaren 
Satellitentechnik mit keinerlei Kosten verbunden, da die 
bereits existierenden SatelUten den Standort einer an- 
fragenden SteUe kostenlos bestimmen und ubermitteln. 
Im Falle der standigen Oberwachung 1 des Standortes 
der Transportfahrzeuge in einer Oberwachungsste Ue 
iiber einen Sateiliten muB auf Anfrage von der Oberwa- 
chungssteUe her der Satellit das jeweils gesuchte Trans- 
portfahrzeug erst ermitteln, um daraufhin dessen Stand- 
ort der OberwachungssteUe mitzuteilen, was kosten- 
pflichtig ist. 

Das Verfahren laBt sich dahingehend ausgestalten, 
daB es eine standige Optimierung der im Zentralrechner 
gespeicherten Tourenfahrplane und StraBennetze hin- 
sichtlich Streckenlange und Fahrzert gestattet Dies ge- 
schieht dadurch, daB laufend Sateiliten-Standort-Mel- 
dungen rnit den zugehorigen Zeitpunkten im Bordrech- 
ner registriert und dem Zentralrechner zugefuhrt wer- 
den, der diese Daten mit den Daten der betreffenden 
SoU-Tour oder deren Teilstrecken vergleicht und auf- 
grund mehrerer Meldungen fur die gleichen lst-Touren 
bzw. Ist-Teil-Strecken die SoU-Strecken (Entfernungen 
und Zeiten) den Ist-Strecken anpaBt Die hierbei erfor- 
deriichen Satelliten-Standort-Meldungen werden vom 
jeweiligen Transportfahrzeug ausgeldst, das wie oben 
bereits dargelegt, die Standortmeldungen kostenlos er- 
halt und diese dann im Bordrechner registrieren kann. 
Von dort werden die betreffenden Daten dem Zentral- 
rechner zugefuhrt, entweder von Zeit zu Zeit uber die 
Datenfunkverbindung oder nach Abwicklung des be- 
treffenden Tourenfahrplans. Im Zentralrechner kann 
dann durch Vergleich einer Mehrzahl von abgewickel- 
ten gleichen Tourenfahrplanen festgestellt werden, ob 
sich dabei haufig gewisse Abweichungen vom gespei- 
cherten Tourenfahrplan ergeben. In diesem Falle laBt 
sich dann ohne weiteres der gespeicherte Tourenfahr- 
plan an die wiederholt auftretenden, praxisbedingten 
Abweichungen anpassen, womit ein entsprechend opti-/ 
mierter Tourenfahrplan ersteUt wird. 

Anhand der Figuren sei ein Ausfuhrungsbeispiel der 
Erfindung erlautert. 
Eszeigen . . 

Fig. 1 in schematischer Darstellung innerhalb ernes 
raumlichen Gebietes mehrere Streckenplane von Tou- 

65 rC Fig. 2 in schematischer DarsteUung die Nachrichten- 
verbindungen zwischen einem Transportfahrzeug und 
der OberwachungssteUe sowie einem Sateiliten. 
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Fig. 1 zeigt ein durch die gestricheite Linie einge- 
grenztes grdBeres Gebiet 1, bei dem es sich zum Bei- 
spiel urn einen Teil eines Staats handeln kann. In diesem 
Gebiet sind 3 Touren, 2, 3 und 4 eingezeichnet, die flber 
Teilstrecken zwischen Abnahmestellen 5 veriauf en. Die 5 
Abnahmestellen 5 liegen zum Beispiel innerhalb von 
Ortschaften und konnen die obenerwahnten Warenhau- 
ser darstellen. In der Tour 3 zwischen den Abnahmestel- 
len 6 und 7 ist das Transportfahrzeug 8 dargesteilt, daB 
sich auf der dazwischen liegende Teilstrecke in Rich- 10 
tung auf die Abnahmestelle 7 zu bewegt Das Transport- 
fahrzeug 8 ist mit dem Bordrechner 9 versehen, an den 
die fur eine Datenfunkverbindung dienende Antenne 10 
angeschlossen ist. Der Bordrechner 9 enthaUt weiterhin 

eine Uhr. is 

In der Fig. 1 ist weiterhin die Oberwachungsstelle 11 
dargesteDt, in der sich der Zentralrechner 12 befindet, 
an den die Antenne 13 angeschlossen ist In dem Zen- 
tralrechner 12 sind die Tourenfahrplane fur die vom 
Zentralrechner 12 fiberwachten Transportfahrzeuge 20 
gespeichert Die Oberwachungsstelle kann sich inner- 
halb des Gebietes 1 oder auBerhalb dieses Gebietes 
befinden. Ober die Antennen 10 und 13 wird die oben 
erwahnte Datenfunkverbindung hergestellt In Fig. 1 ist 
in vereinfachter Weise die Datenfunkverbindung als di- 25 
rekte Verbindung zwischen den Antennen 10 und 13 
durch die gestricheite Linie 18 gezeichnet Normaler- 
weise ist jedoch zwischen die Uberwachungsstelle 11 
und die einzelne Transportfahrzeuge 8 eine oder mehre- 
re Relaisfunkstellen eingeschaltet, was normalerweise 30 
wegen der ublicherweise erheblichen r&umlichen Aus- 
dehnung des Gebiets 1 erforderiich ist. In den Bordrech- 
ner 9 ist vor Beginn der Tour des Transportfahrzeugs 8 
der betr. Tourenf ahrplan flberspielt worden. 

Fig. 1 zeigt im Bereich der Teilstrecke zwischen den 35 
Annahmestellen 6 und 7 das gestrichelt gezeichnete 
Transportfahrzeug 8', durch dessen Lage in dem betref- 
fenderi Zeitpunkt die Soll-Stelle des Transportfahrzeu- 
ges gezeigt werden soil Danach liegt also das Trans- 
portfahrzeug 8 tats&chlich gegenfiber der SoD-Stelle urn 40 
die Strecke As und den Zeitraum At zurflck Es sei ange- 
nommen, daB es sich dabei urn einen derartigen Diffe- 
renzwert zwischen dem Soil- Wert und dem Ist-Wert 
innerhalb des betreffenden Tourenf ahrplans handelt, 
daB der im Bordrechner 10 festgehaltene Grenzwert 45 
fiberschritten wird, so daB fiber die zwischen den Anten- 
nen 10 und 13 dann erstellte Datenfunkverbindung das 
Grenzwertsignal flbermittelt wird, das den im Trans- 
portfahrzeug 8 festgestellten Standort und den betref- 
fenden Zeitpunkt enth&lt Die Ermittlung de s J||a ndort s 50 
erfolgt dabei in einfacher Weise dadurch, daT3 unter der 
Voraussetzung, daB das Transportfahrzeug 8 seinen im 
Tourenfahrplan vorgeschriebenen Weg nicht verlassen 
hat, beispielsweise mittels eines Kflometerzihlers (Ta- 
chograph) eine entsprechende Wegstrecke festgestellt 55 
wird, die Hann den Standort des Transportfahrzeuges 8 
innerhalb der Genauigkeit des Kilometerzfihlers defi- 
niert, was normalerweise fur die Standortbestimmung 
/ ausreichend ist. 

Es erfolgt dann in der oben geschriebenen Weise eine 60 
Ermittlung eines Ersatz-Tourenfahrplans im Zentral- 
rechner 12, der aufgrund der in ihm gespeicherten Tou- 
renfahrplane und der innerhalb des Gebietes 1 zur Ver- 
fQgung stehenden Fahrstrecken und Abnahmestellen 5 
ermitteln kann, welche innerhalb des betreffenden Tou- 65 
renfahrplans noch erreichbaren Abnahmestellen ange- 
fahren werden kdnnen. Wenn dabei einzelne Abnahme- 
stellen flbergangen werden milssen, so halt der Zentral- 
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rechner 12 dies fest und bezieht diese fibergangenen 
Abnahmestellen gegebenenfalls in neu zu erstellende 
Tourenfahrplane ein. Gegebenenfalls wird das Trans- 
portfahrzeug 8 im Rahmen des Ersatz-Tourenfahrplans 
(Ersatz-Tour 17) zu einer Sammelstelle an einer der Ab- 
nahmestellen geffihrt, wo die von ihm transportierten 
Gflter abgeladen und an ein anderes Transportfahrzeug 
innerhalb eines anderen Tourenf ahrplan es flbergeben 
werden. 

Fig. 2 zeigt in schematischer Darstellung die erfor- 
derlichen Nachrichtenverbindungen. Gezeigt ist wieder 
das Transportfahrzeug 8 mit seinem Bordrechner 9 und 
angeschiossener Antenne 10 sowie den Tachographen 
14, der von einem der Rfider des Transportfahrzeuges 8 
gesteuert und von dem ein Wegstreckensignal dem 
Bordrechner zugefuhrt wird, urn daraus den Standort 
des Transportfahrzeugs 8 zu bestimmen. Weiterhin ist 
die Soll-Lage 8' des Transportfahrzeuges mit gestrichel- 
ten Unien angedeutet. A us der Ist-Lage des Transport- 
fahrzeuges 8 und der Soll-Lage 8' ist der Differenzwert 
As betreffend die Wegstrecke und At betreffen den 
Zeitpunkt dargesteilt. Wenn es sich, wie angenommen 
wird, dabei urn das Oberschreiten des bestimmten 
Grenzwertes handelt, den der Bordrechner 9 gespei- 
chert hat, dann gibt der Bordrechner 9 fiber seine An- 
tenne 10 ein einsprechendes Grenzwertsignal ab, das 
fiber die stationare RelaissteUe 15 und/oder den Satelli- 
ten 16 zu der Oberwachungsstelle 11 mit dem Zentral- 
rechner 12 gelangt 

Mittels des Satelliten 16 I2£t sich auf Anfrage von 
dem Transportfahrzeug 8 her dessen Standort bestim- 
men. Das betreffend e Standortsignal wird dem Grenz- 
wertsignal hinzugefugt, so daB der Zentralrechner 12 
a us dem Grenzwertsignal eine exakte Meldung hinsicht- 
lich der Lage des Transportfahrzeuges 8 erh&lt und die- 
se Lage in die Errechnung des Ersatz-Tourenfahrplans 
einbeziehen kann. 

Patentansprfiche 

1. Verfahren zur Oberwachung des Transports von 
Gfitern zu vorbestimmten Abnahmestellen (5, 6, 7) 
mittels Transportfahrzeugen (8) innerhalb eines 
rfiumlich ausgedehnten Gebietes (1), iB. eines 
Staats, unter automatischer Feststellune der jeweils 
zurfickgelegten Wegstrecke und Erfassung dieser 
Wegstrecke in einem Bordrechner (9), wobei in ei- 
ner Oberwachungsstelle (1 1) in einem Zentralrech- 
ner (12) pro Transportfahrzeug (8) ein individueller, 
Abnahmestellen (5) enthaltender Fahrweg hinsicht- 
lich der betreffenden Teil-Strecken, Fahr- und 
Standzeiten als Tourenfahrplan gespeichert wird, 
der dem jeweiligen Bordrechner (9) flbermittelt 
wird, in diesem als Soil-Tour gespeichert und mit 
den die Ist-Tour bildenden Ist-Werten vergiichen 
wird, die als Ist-Teil-Strecken und Ist-Zeitpunkte 
durch die Fahrt des Transportfahrzeugs (8) und ei- 
ne Uhr ermittelt werden, wobei aus dem stSndigen 
Vergleich der Soll-Werte der Soil-Tour mit den Ist- 
Werten ein Differenzwert ermittelt wird, der bei 
uberschreiten eines bestimmten Grenzwertes dem 
Zentralrechner (12) fiber eine TDatenfunkverbin- 
dung (10. 15, 16, 13) zwischen dem Transportfahr- 
zeug (8) und der Zentralstelle (11) ein Grenzwertsi- 
gnal fibermittelt, das den im Transportfahrzeug (8) 
festgestellten Standort und den betreffenden Zeit- 
punkt enthait, woraufhin der Zentralrechner (12) 
unter Zugrundelegung des betreffenden Touren- 
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fahrplans diesen in einen Ersatz-Tourenfahrplan 
(17) abandert und diesen fiber die Datenfunkver- 
bindung (13, 15, 16, 10) dem Bordrechner (9) uber- 
mittelt, welcher Ersatz-Tourenfahrplan in derglet- 
chen Weise hinsichtlich Soil- und Ist-Werte uber- 5 
wacht wird wie der urspriingliche Tourenf ahrplan. 
9 Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- n-yr 
zeichnet, daB bei Oberschreiten des Grenzwertes 
eine Satelliten-Standort-Meldung im Bordrechner 
(9) registriert und dem Grenzwertsignal diese 10 
Standortmeldung hinzugefugt wird die in die Er- 
stellung des Ersatz-Tourenfahrplans einbezogen 

™Venahren nach Anspruch 1 oder 2. dadurch ge- 
kennzeichnet, daB laufend Satelliten-Standort-Mel- 15 
dungen mit den zugehorigen Zeitpunkten im Bord- 
rechner (9) registriert und dem Zentralrechner (12) 
zugefuhrt werden, der diese Daten mit den Daten 
der betreffenden Soil-Tour oder deren Teilstrecken 
vergleicht und aufgrund mehrerer Meldungen fur 20 
die gleichen Ist-Touren bzw. Ist-Teil-Strecken die 
Soll-Strecken den Ist-Strecken anpaBt 

Hierzu 2 Seite(n) Zei chnungen 
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